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ТРАНСПОРТНО-ЛОГИСТИЧЕСКОЙ СИСТЕМЕ 
 
Житкевич Г. Я., Познякевич В. Н. 
 
В Республике Беларусь большое внимание уделяется использованию возможностей для разви-
тия экономического потенциала страны. На это направлены мероприятия Республиканской про-
граммы развития логистической системы и транзитного потенциала на 2016-2020 годы, принятой 
Постановлением Совета Министров Республики Беларусь от 18.07.2016, № 560 (далее — Програм-
ма), разработанной с учетом приоритетов социально-экономического развития Беларуси. Одним из 
них является рост и диверсификация экспорта товаров и услуг, обеспечение сбалансированности 
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ности; на повышение эффективности использования инфраструктуры, необходимой для оказания 
логистических услуг, и транспортного потенциала Республики Беларусь. 
Этим документом было предусмотрено достижение к 2020 году по отношению к 2015 го-
ду, при благоприятных внешних условиях, следующих значений целевых показателей: 
• рост объема логистических услуг в 1,5 раза; 
• увеличение общей площади логистических центров в 1,64 раза; 
• увеличение доходов от транзита (за исключением трубопроводного транспорта) до 
1,5 млрд долларов [1]. 
Основными направлениями развития логистической системы Республики Беларусь являются: 
• дальнейшее строительство логистических центров в соответствии с Программой разви-
тия логистической системы; 
• развитие логистической инфраструктуры во всех регионах Беларуси; 
• интеграция белорусской транспортно-логистической системы в международную; 
• повышение транзитной привлекательности страны и др. 
Развитие логистической инфраструктуры является актуальной проблемой. Для реализации 
задач развития отечественной экономики важная роль отводится именно созданию современ-
ной логистической инфраструктуры, отвечающей мировым стандартам, с соответствующими 
микроэкономическими, национальными и международными характеристиками.  
Классическая микроэкономика исходит из того, что логистическая инфраструктура вклю-
чает в себя следующие имманентные составляющие: субъекты транспортно-логистической 
инфраструктуры (логистические операторы и организационные структуры, связанные с вы-
полнением логистических операций по всем видам транспорта); объекты транспортно-
логистической инфраструктуры (транспортные пути всех видов транспорта, транспортные уз-
лы, контейнерные терминалы, центры логистических услуг и т. д.). 
Создаваемая логистическая система Республики Беларусь направлена на эффективное функ-
ционирование международных транспортных коридоров, а также на развитие внутреннего рынка 
логистических услуг. В настоящее время эксперты отмечают, что в Республике Беларусь фактиче-
ски нет рынка услуг логистики, а есть лишь рынок аренды складской недвижимости, несмотря на 
то, что в Беларуси была принята Программа развития логистической системы Беларуси, на период 
до 2015 года, было определено 50 участков для строительства центров логистики, а также планиро-
валось реализовать 25 инвестиционных проектов по созданию логистической системы, что обеспе-
чивало строительство 40 логистических центров. Однако на данный момент их крайне мало. На-
пример, логистические центры, функционирующие на территории Беларуси находятся в основном в 
управлении госоператора — РУП «Белтаможсервис». Функционирующие частные логистические 
центры, такие как производственный логистический комплекс ООО «Белагротерминал» в 
г. Сморгони Гродненской области или торгово-логистический центр «Марко» в г. Витебске, имеют 
свою специфику и обслуживают внутренние грузопотоки. Имеется также сеть логистических цен-
тров «Евроопт». 
Европейский опыт показывает, что функционирование логистической системы на террито-
рии страны ведет к сокращению транспортных расходов на 7-20 %, затрат на погрузочно-
разгрузочные работы — на 15-30 %, общих издержек при транзите грузов — 12-15 % и, в конеч-
ном итоге, приносит экономическую выгоду международным перевозчикам. Оптимизация про-
цесса доставки товаров со склада предприятия до конечного потребителя позволяет сэкономить 
до 15-20 % от его цены [2, с. 207]. 
Представляют интерес исследования, которые позволяют увидеть комплексную оценку со-
стояния того или иного субъекта хозяйствования и являются важным фактором повышения кон-
курентоспособности страны в определенной сфере экономики. 
Так, развитие логистической системы Республики Беларусь зачастую невозможно оценить 
посредством данных, представленных в системе показателей национальной статистики. В на-
шей стране основные показатели развития сферы услуг, в том числе логистических, представ-
лены в статистических показателях, главным образом характеризующих количественные пока-
затели, такие как экспорт и импорт видов услуг, грузо- и пассажирооборот транспорта и др. 
При этом эти показатели дают лишь сравнительную характеристику развития сектора услуг 
страны по сравнению с предыдущими периодами. Кроме того, данные национальной стати-
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предоставления отдельных видов услуг не всегда свидетельствует о повышении эффективно-
сти экономики страны в целом [3, c. 45]. 
По мнению Якубук Ю. П. [3], для оценки возможных выгод и потерь при потреблении услуги 
предназначены рейтинги. В современном понимании рейтинг – это комплексная оценка состояния 
субъекта, которая позволяет отнести его к некоторому классу или категории. Наиболее авторитет-
ными являются рейтинги ООН, Всемирного банка, Всемирного экономического форума. 
Участие Республики Беларусь в международных рейтингах по различным секторам услуг само 
по себе является важным фактором повышения конкурентоспособности сферы услуг страны, так 
как даёт представление реальным и потенциальным партнёрам, инвесторам и потребителям о кон-
кретных аспектах экономики страны, что создаёт среду для налаживания партнёрских отношений с 
зарубежными партнёрами и привлечении иностранных потребителей услуг. 
Очень важно, что национальная политика Республики Беларусь направлена на участие и 
повышение позиции страны в международных рейтингах. Представляет интерес рейтинг, свя-
занный со сферой услуг, — индекс логистики Всемирного банка. 
Всемирным банком раз в 2 года составляется индекс эффективности логистики, охваты-
вающий 155 стран мира.  
Рейтинг составляется по опросам представителей логистического бизнеса и включает  
6 показателей: 
• эффективность таможенных процедур; 
• качество транспортной и коммуникационной инфраструктуры; 
• простота и доступность международных перевозок; 
• компетентность и качество логистических услуг; 
• возможность последить передвижение грузов; 
• своевременность доставки. 
Ссылаясь на исследования, проведенные сотрудником отдела экономики сферы услуг Институ-
та экономики НАН Беларуси Ю. П. Якубук, можно констатировать, что рейтинг Республики Бела-
русь по названным выше показателям невысокий. Однако это предполагает работу по повышению 
индекса эффективности логистики — показателя качества государственной логистики путем повы-
шения рейтинга Республики Беларусь по названным выше показателям. 
Международное сотрудничество в области логистики обеспечивает увеличение объемов и 
повышение качества логистических услуг в Республике Беларусь. Практической реализацией 
направлений названной Программы является развитие стратегического партнерства между бе-
лорусскими и иностранными участниками логистической деятельности, в том числе в рамках 
Евразийского экономического союза и в рамках китайско-белорусского сотрудничества. 
Так, принятая в ЕАЭС концепция развития транспортного пространства предусматривала 
создание транспортно-логистических цепочек и логистических терминалов на территории от Ал-
маты до Бреста. Следует отметить, что стратегия создания и развития системы логистических 
центров сообщества основана на положениях соглашения между странами ЕАЭС о формировании 
Транспортного союза и концепции формирования Единого транспортного пространства ЕАЭС. 
Она рассчитана на период до 2020 года и призвана объединить усилия государств-участников для 
совместной реализации задач в сфере транспортной деятельности с учетом концепции товаро-
проводящей системы сельскохозяйственной продукции, сырья и продовольствия [4]. 
Экспорт транспортных услуг является одним из приоритетных направлений и имеет важ-
ное стратегическое значение для экономики страны. 
Необходимость создания и развития логистической системы ЕАЭС обусловлена несколь-
кими факторами. Во-первых, это нарастающие транспортные потоки при товарообмене между 
странами сообщества и увеличивающиеся объемы транзитных перевозок через их террито-
рию — как автомобильных, так и железнодорожных, что образует высокий спрос на услуги 
логистических центров. Во-вторых, отмечается активная политика транснациональных корпо-
раций по вхождению на рынок складских, логистических, транспортных и сопутствующих им 
услуг на основных направлениях товарных потоков на территории ЕАЭС. 
Транспортно-логистические центры способствуют эффективному функционированию между-
народных транспортных коридоров, являясь значимой частью логистической инфраструктуры. 
По территории Беларуси проходит международный транспортный коридор Западный Ки-
тай — Казахстан — Россия — Беларусь — Западная Европа. В настоящее время Беларусь рас-
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логистической системы. Конкретными планами в этом направлении можно назвать весьма эф-
фективное для всех сторон сопряжение транспортных систем. Так, в частности, сотрудничест-
во по организации контейнерных поездов в евроазиатском сообщении на базе подписанного в 
апреле 2017 года соглашения между железнодорожными компаниями Китая, Монголии, Ка-
захстана, России, Беларуси, Польши и Германии способствует дальнейшему увеличению доли 
железнодорожного транспорта на рынке грузовых перевозок, содействует укреплению торго-
вых связей и сопряжению планов по развитию инфраструктуры. Так, новый Евразийский кон-
тинентальный мост (Китай — Казахстан — Россия — Беларусь — Европейский союз) для Рес-
публики Беларусь представляет особый интерес. В рамках этого транспортного коридора пла-
нируется строительство новых и модернизация существующих дорог, создание транспортно-
логистических центров, развитие ключевых транспортных узлов [5]. Кроме того, это может 
положительно отразиться на развитии сопредельных транспортному коридору регионах. 
В Республике Беларусь в рамках этого соглашения планируется модернизация южной ветки 
железнодорожной магистрали Гомель — Брест. 
11 февраля 2019 года из г. Орши в китайский город Наньчан, провинция Цзянси, отпра-
вился первый экспортный контейнерный поезд по маршруту «Нового шелкового пути». Поезд 
везет 41 контейнер. Каждый контейнер имеет систему спутникового слежения, с целью обес-
печения сохранности груза. Совокупный вес товара составляет около 1 тысячи тонн. Это в ос-
новном товары народного потребления, в том числе — сырье. В перспективе таким образом 
будут поставляться в КНР и продукты питания. Предполагается, что подобные составы будут 
формироваться ежемесячно. Время поезда в пути составляет 10 дней. Следует отметить, что 
доставка этого груза морским путем составила бы более 40 дней. В настоящее время железно-
дорожная станция Орша принимает 2 раза в неделю регулярно с мая 2018 года фирменный 
контейнерный поезд логистического оператора ООО «Бремино групп» в партнерстве с китай-
ской компанией «Cosco Shipping» из Китая. В планах мультимодального промышленно-
логистического комплекса «Бремино-Орша» создание современного железнодорожного тер-
минала на территории «Бремино-Орша», на котором будет осуществляться весь спектр опера-
ций с контейнерными грузами. 
Отрадно отметить, что Китай заинтересован в поставках продуктов питания, в частности, 
молочной продукции. Частная компания «Савушкин продукт», территориально размещенная в 
г. Бресте, планирует в период с 2019 по 2023 год инвестировать в реконструкцию Оршанского 
молочного комбината значительные финансовые ресурсы. 
Частная компания ООО «Бремино групп» в настоящее время реализует крупный мульти-
модальный промышленно-логистический комплекс в г. п. Болбасово, который расположен в 
17 км. от г. Орша. В январе 2019 года начала функционировать первая очередь комплекса. По-
сле завершения это будет крупнейший индустриально-логистический парк страны. В нем бу-
дет 200 тыс. м2 высокотехнологичных складов. 
Деятельность этого индустриально-логистического парка будет направлена на обслуживание 
транснациональных грузопотоков, а не только на хранение грузов местных компаний. 
С позиции внутренней логистики Минск имеет идеальную транспортную доступность, а с 
точки зрения внешних потоков, обслуживания транзитных грузов Орша может быть более вы-
годной, чем многие из логистических центров возле столицы. 
Рядом с Оршей в г. п. Болбасово расположен аэродром, который после модернизации бу-
дет способен принимать и отправлять тяжелые транспортные самолеты. На реконструкцию 
аэропорта и капитальный ремонт взлетно-посадочной полосы постановлением Совета Мини-
стров от 28.01.2019 № 58 планируется направить около 118 млн р. [6]. 
Орша является также городом, через который проходят два трансъевропейских (Критских) 
транспортных коридора: II «Восток-Запад» (М 1 / Е 30) и IX «Север-Юг» (М 8 / Е-95), а также Ор-
ша — очень крупный железнодорожный узел, причем более уникальный и привлекательный, чем 
такие крупные железнодорожные узлы, как Минск или Барановичи. Так, из г. Орши выходят шесть 
железнодорожных веток-направлений, тогда как Минск имеет четыре ветки, а Барановичи — пять. 
Реализация намеченных мероприятий позволит увеличить спрос на логистические услуги не только 
со стороны внешних компаний, но и со стороны местных компаний, что позволит сформировать 
рынок логистических услуг. Развитие региональной логистики окажется полезным и для обслужи-
вания грузопотоков в регионах, предназначенных для местных рынков. 
Изучение эффективного опыта развития логистической инфраструктуры Витебской области на 
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менее весомым потенциалом в логистической инфраструктуре Беларуси обладает Брестская область 
и г. Брест. Этот вывод нами сделан на основе изучения транспортно-логистической системы Брест-
ской области. В этой связи изучение потенциала Брестской области в данном направлении пред-
ставляет большой практический интерес. Целесообразно провести детальные исследования и глубо-
кий анализ потенциала Брестской области для целей его более полного использования и дальнейше-
го развития логистической инфраструктуры. Тем более что достигнутый уровень развития транс-
портной инфраструктуры Брестского региона весьма способствует этому. 
Брестская область располагает уникальными возможностями для развития логистической 
инфраструктуры. Приграничное положение области и сопряженность границы с Европейским 
союзом, а также наличие хорошо развитой транспортной инфраструктуры являются опреде-
ляющими факторами при инвестировании средств в строительство логистических центров в 
Брестской области, а также формирования логистического кластера. 
Так, Брестский железнодорожный узел является одним из крупнейших в Центральной Ев-
ропе. Железнодорожные пути снабжены системой перевода на стандарт международной ко-
леи. В г. Бресте находится Международный аэропорт «Брест» первой категории, который мо-
жет принимать тяжелые самолеты, а также водная транспортная система, связывающая речной 
транспорт г. Бреста с Черным морем посредством Днепро-Бугского канала.  
Привлекательность Брестской области для инвестирования средств в развитие логистиче-
ской инфраструктуры обусловлена также наличием достаточного технического потенциала 
для осуществления транспортно-экспедиционных услуг в полном объеме, отработанных тех-
нологий оформления грузоперевозок, опытного кадрового потенциала. 
Грамотное использование своего местоположения, а также создание транспортного логи-
стического сервиса международного уровня позволяет интегрироваться Брестскому региону в 
логистическую систему Европы. Большой интерес к логистическому потенциалу Брестской 
области проявляют инвесторы из Италии, Бельгии, Словакии, а также из Китая. 
Беларусь предполагает выстраивание отношений на основе взаимного дополнения эконо-
мик. Так, реализация проекта торгово-логистического центра ЗАО «Чайна Мерчантс Групп» в 
китайско-белорусском индустриальном парке «Великий камень» (строительство железнодо-
рожной ветки и контейнерного терминала) является перспективной базой для интеграции в 
международные логистические системы, как для Китая, так и для Беларуси [7; 8, с. 79]. 
Важное значение при этом играет завершение институционального оформления Евразий-
ского экономического союза и достижение высокого уровня интеграции между его государст-
вами-участниками, предусматривающие системное встраивание ЕАЭС в глобальные междуна-
родные связи, в том числе в Экономический пояс Шелкового пути. 
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ФОРМИРОВАНИЕ СИСТЕМЫ ЛОГИСТИЧЕСКОГО АУТСОРСИНГА  
 
Куган С. Ф. 
 
Рассматривая логистическую систему как комплекс услуг различного вида, мы выделяем 
определенный вариант их реализации, именуемый аутсорсингом.  
Само понятие логистического аутсорсинга не имеет четкой трактовки. И если в докумен-
тах стандарта ISO 9001:2008 дано общее определение аутсорсинга, то к аутсорсингу логисти-
ческих услуг исследователи относят работы, связанные лишь с процессами управления товар-
ными потоками. Но логистический аутсорсинг, помимо управления потоковыми процессами, 
включает и транспортно-экспедиторскую деятельность, сферу оформления и реализации та-
моженных услуг, консультации по логистическим вопросам, информационно-коммуника-
ционное обслуживание, лизинг. 
Как показывает мировая практика, чем крупнее производственное предприятие (производ-
ственно-торговая компания) и чем выше его уровень развития, тем охотнее оно отдает часть 
производственных процессов подрядчикам (сторонним организациям). Логистические бизнес-
процессы и управление ими в логистических кластерах или промышленных кластерах стано-
вятся многоструктурными и дорогостоящими. Многие компании, входящие в состав кластер-
ных образований, используя современные подходы к оптимизации цепочек поставок, создают 
потребительскую стоимость в рамках концепции управления логистикой, что сокращает об-
щие издержки на перемещение товарных потоков и, как следствие, снижает общие затраты. 
Для этого, реализуя процесс кооперации, как правило, используют аутсорсинг (передачу вы-
полнения определенных логистических функций третьей стороне, логистическому провайде-
ру). Подобная стратегия позволяет успешно реагировать на изменяющиеся запросы потреби-
телей. Аутсорсинг представляющий собой особую форму деловых отношений может быть от-
несен к числу наиболее удачных институциональных инноваций.  
Необходимо отметить, что с развитием интеграционных процессов возникают все новые 
варианты логистического аутсорсинга в виде провайдеров логистических услуг (3PL-, 4PL-, 
5PL-провайдеры), которые являются интеграторами всей логистической цепи.  
История развития мирового логистического аутсорсинга представлена следующими периодами: 
1 этап (1970–1980) – период становления 1PL (First Party Logistics) – так называемая логистика 
частника (инсорсинг). Функционал логистического сервиса реализовывался собственными средст-
вами владельца товара. Первые проявление концепции 2PL (Second Party Logistics) – аутсорсинг 
единичных логистических услуг. Функционал компаний данного типа представлял собой простей-
ший набор услуг по транспортировке и экспедированию товаров, а также управлению стандартны-
ми складскими операциями и был направлен на снижение затрат в отдельных областях. 
2 этап (1980–1990) – этот период ознаменован появлением логистики третьей стороны 
(3PL-компании) – аутсорсинг комплекса логистических услуг. Third Party Logistics Service 
Providers могли предложить рынку расширенные возможности благодаря широкому выбору 
сервисных услуг путем привлечения субподрядчиков. Имеет место совместное функциониро-
вание инсорсинга, простейшего аутсорсинга и быстро развивающегося аутсорсинга типа 3PL: 
транспортировка, экспедирование, складирование, таможенное оформление и так далее.  
3 этап (1990-2000) – в этот период начинается активный спрос на услуги 3PL-компаний, 
появление первых LLM/4PL-компаний (аутсорсинг всех видов логистических услуг). Lead Lo-
gistics Manager/Fourth Party Logistics Service Providers – системные логистические интеграто-
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